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Errichtung einer vertikalen Aushubanlage für Schubschiffe 
im Rahmen der komplexen Rekonstruktion der Werft Malz 
Oipl.-Ing. H. Meißner (KOT) 
1. Zielste"ung und Notwendigkeit der Investition 
Mit der Indienststellung einer neuen Generation von Kanal schubschiffen 
(KSS 220 KW) Mitte der 80iger Jahre im VEB Binnenreederei war fUr diese 
Schiffe seitens des VEB Schiffsreparaturwerften (VEB SRW) Reparaturkapazi-
tät bereitzustellen. 
Die KSS 220· sind durch folgende Parameter charakterisiert: 
LOA 16,50 m 
BOA 8,20 m 
TKWL 1,60 m 
Masse 110 t 
Hauptmaschine 1 x 6VD 36/24 - 1 U 
Diesel-Generator-Sätze: zwei, bestehend aus 
- Dieselmotor 3 VD 14,5/12 - 1 SRW 
- Drehstrom-Konstant spannungs-Generator DGK/037-4 
Der Tiefgang von 1,60 m und die Masse der KSS 220 von 110 t bedingten Re-
konstruktionsmaßnahmen in der Werft Malz, um diesen Schiffstyp an Land neh-
men zu können. 
Von den im Haupteinsatzgebiet der KSS 220 weiter in Frage kommenden Be-
triebsteilen des VEB SRW besteht nur in EisenhUttenstadt und auf der längs-
slipbahn in Berlin, Alt-Stralau, fUr sie die technische Möglichkeit einer 
Auflandnahme. Die Werftkapazität in EisenhUttenstadt wird jedoch durch die 
Oder-Eisbrecher voll ausgeschöpft und in Berlin, Alt-Stralau, ist sie nicht 
ausreichend. 
Die gesamte Anlage in der Werft Malz war deshalb so auszulegen, daß sie 
neben den KSS 220 die anderen Fahrzeugtypen KSS 190 Z, die KSS-Finow 103 kW 
und die KSS-Finow 76 kW ohne Einschränkungen zur Reparatur aufnehmen kann. 
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Neben der durch den Tiefgang der KSS 220 begründeten Schaffung einer neuen 
Auflandnahmem5glichkeit, standen die Verbesserung der Arbeits- und Lebens-
bedingungen, die Steigerung der Qualität der Arbeit durch gute arbeitstech~ 
nische Bedingungen, die Verbesserung der Technologie des Reparaturablaufes 
und die Senkung unproduktiver Arbeitszeiten als wichtige Forderungen im 
Mittelpunkt. Daraus ergaben sich: 
Schaffung einer Auflandnahmemöglichkeit; 
Schaffung einer ebenen Arbeitsfläche mit Landstellplätzen für Kurzrepara-
turen sowie Warteplätzen für die Winterbelegung; 
- Sicherung der Möglichkeit des Zugriffs mit Flurfördermitteln (MDK 501/1); 
- Gewährleistung von Verschubmöglichkeiten auf der ebenen Arbeitsfläche; 
- Bau einer Schiffbauhalle mit Hallenplätzen, besonders für Generalrepara-
turen; 
Schaffung von Zugriffsmöglichkeiten mit Hallenkranen und Flurfördermit-
teln; 
- die Wasserliegeplätze an der Werft zu erweitern; 
- Schaffung einer Ringleitung für technische Gase. 
2. Vorbereitung der Investition 
In Vorbereitung der Investition erfolgte vom Ingenieurbüro für Rationali-
sierung (IBR) im VEB KBW 1979 ein Variantenvergleich, um eine Vorzugvarian-
te für die Auflandnahme der KSS 220 zu ermitteln. Es wurden vier Varianten 
für einen Aus- und Umbau der vorhandenen Slipanlage sowie zwei Varianten 
einer Schiffshebeanlage im Bereich der alten Dockanlagen aus technologi-
scher Sicht erarbeitet. 
Die Vorzugsvariante aus einer. Gebrauchswert-Kostenanalyse beinhaltete ' 
eine Schiffshebe- und Absenkanalge mit der Längsachse quer zum Kanal .sowie 
eine Schiffbauhalle. Für diese Variante wurde 1980 vom IBR eine Invest-
AufgabensteIlung erarbeitet. Ergänzend zur AufgabensteIlung, die den Bau-
teil nicht ausreichend behandelte, wurden 1981 vom VEB Wasserstraßenbau, 
Betriebsteil Projektierung, in einer Studie speziell für das vertikale Aus-
hubsystem die fünf nachfolgend genannten Varianten untersucht: 
1. elektro-mechanischer Antrieb mittels Hubspindeln; 
2. elektro-mechanischer Antrieb mittels Seilwinden; 
3. elektro-pneumatischer Antrieb; 
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4. Schleusen-Dock mit hydrostatischem Auftrieb; 
5. elektro-hydraulischer Antrieb mittels Hubzylinder . 
Die hochbaulichen Anlagen sowie die Helling waren bei allen Varianten gleich 
ausgebildet. Die Entscheidung fiel zugunsten der 5. Variante. Die Aushub-
technologie mittels elektro-hydraulischem Aushub ist eine Neuentwicklung. 
3. Technische Lösung 
3.1 . Beschreibung der Gesamtanlage 
Die neue Schiffshebeanlage, einschließlich einer Arbeitsfläche mit einem 
Gleissystem zum Verschieben der Schiffe und einer Schiffbauhalle wurde im 
Bereich der alten Dockanlage errichtet. Die vordere abschließende Spund-
wand - gleichzeitig Ausrüstungskai - schließt westlich an die vorhandene 
Spundwand oberhalb des Malzer Wehres und östlich an die vorhandene Kaian-
lage, die aufgehöht wurde, an . Die Einfahrt zur Aushubanlage liegt etwa in 
der Mitte. 
Die Aushubanlage besteht aus einem Spundwandkasten, in dem eine Hebebüh-
ne ölhydraulisch vertikal bewegt werden kann. Die Hydraulikzylinder be,fin-
den sich an den Ecken der Hebebühne in bauseiti gen Nischen. In diesen Ni-
schen sind außerdem die BUhnenführung, Absturzsicherungen und Verriege-
lungen untergebracht. 
Die Aushubanlage ist durch ein Stemmtor verschlossen. Es bleibt ständig 
geschlossen und wird nur zum Ein- oder Ausfahren eines Schiffes geöffnet. 
Das Tor soll eine Verschlammung verhindern und ein einfaches Entleeren der 
Grube ermöglichen. Dem Tor ist ein Notverschluß vorgeordnet. Er besteht aus 
einer einschwimmbaren Nadellehne und Stahlrohren zum Verschließen der Öff-
nung. Der Notverschluß wird nur bei Bedarf z. B. bei Reparaturen am Tor ein-
gesetzt. 
Die Leerung der Grube kann über eine Leitung NW 600 zum Unterwasser 
teils selbsttätig erfolgen. Die restlichen Wassermengen mUs sen ausgepumpt 
werden. Auf der Hebebühne befindet sich ein Gleissystem, das es erlaubt, 
das Schiff in drei Richtungen von der Hebebühne zu fahren. Dazu wird das 
Schiff auf der Hebebühne auf ein Stapelwagengespann aufgesetzt. Dieses be-
steht aus zwei Kielträgern und vier Stapelwagen. Die Kielträger eines Ge-
spanns sind durch Koppelstangen unterßinander verbunden. Die Stapelwagen 
bestehen aus 4rädrigen Fahrgestellen, die mit einer Hubhydraulik und einer 
Fußhydraulik ausgestattet sind. 
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Die Hubhydraulik ermöglicht, das Schiff über den Kielträgern auszuheben. 
Die Fußhydraulik ist unter den Stapelwagen derart angeordnet, daß die Kol-
benstange nach unten hängt, an der eine kalottenförmige Druckplatte be-
festigt ist. Ober diese Druckplatte wird der unbelastete Wagen unter den 
Kielträgern aus der Gleisspur etwa 20 mm herausgehoben, wodurch das Schwen-
ken des Fahrgestelles um 90· per Hand zum Querverfahren möglich wird. Das 
Absenken erfolgt durch eine Ventilsteuerung. Die Kielträger sind mit Pal-
lungen versehen, die das Schiff entsprechend seiner Bodenkonstruktion gegen 
Kippen sichern. 
Beim Ausheben bzw. beim Absenken des Schiffes befinden sich nur die Kiel-
träger auf der Plattform. Die Stapelwagengespanne sind mit Eigenantrieb 
ausgestattet. Das Einschwimmen der Schiffe vom Kanal in die Aushubanlage 
bzw. umgekehrt ist mittels Schubboot vorgesehen. Die an die Hebebühne an-
schließende Arbeitsfläche kann vollständig mit einem MDK 501/1 befahren 
werden. Die Plattform der Hebebühne, die Abdeckungen der Verriegelung und 
der Hydraulikkanäle sind für Multicar-Fahrzeuge befahrbar. Die Entwässerung 
der Arbeitsfläche erfolgt über einen Anschluß an die vorhandene Leitung 
NW 600. Ölverschmutzte Regenwässer werden über einen Leichtflüssigkeitsab-
scheider geführt. Der Auslauf des Freispiegelabflusses befindet sich im 
Unterwasser der Staustufe Malz. 
Auf der Helling und in der Schiffbauhalle sind Versorgungs leitungen für 
Azetylen, Sauerstoff, Kohlendioxid, Druckluft und Wasser mit insgesamt 18 
Entnahmestellen installiert. Die Leitungsführung erfolgt teilweise im be-
gehbaren Heizungskanal, der vom Heizhaus zum Verwaltungsgebäude führt, 
teilweise in kleineren Kanälen bzw. erdverlegt. Um die Befahrbarkeit zu 
gewährleisten, sind die Kanäle mit Betonplatten abgedeckt. Die Befestigung 
der Arbeitsflächen und der Zufahrtsstraßen erfolgte mit Straßenbeton 
SBk 35/2,7. 
3.2. Aushubanlage 
Die Hebebühne mit den Abmessungen 22,5 m x 10 m ist für eine Nutzlast von 
160 t berechnet. Darin sind ein 150-t-Schiff und zwei Kielträger mit Sta-
pelwagen enthalten. Die Hebebühne ist als offener Trägerrost in Schweiß-
konstruktion ausgeführt. Auf der Bühne sind 4Kt-Profile für die Längs- und 
die Querfahrt der Stapelwagen aufgeschweißt. Die Bühne wird an den vier 
Eckpunkten durch Rollen in zwei Achsen geführt. Durch Hubschwingen und 
paarweise angeordnete Hubstangen ist die Bühne mit den hydraulischen 
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Bild 2 Längsschnitt der Aushubanlage 
Arbeitszylindern verbunden. 
In AushubsteIlung (Grundstellung) wird die BUhne auf sechs Verriegelunga-
trägern an den Schienenübergängen und vier Verriegelungsträgern in aen Eck-
punkten abgesetzt. Dadurch werden Verdrehungen, die beim Aushubvorgang mög-
lich sind und planmäßige Durchbiegungen durch Belastung ausgeglichen. Die 
untere Stellung der BUhne befindet sich 4,75 m unter der Grundstellung. Die 
Hebebühne ist der bewegliche Teil in der Aushubkammer. Die Verbindung der 
Aushubkammer zum Kanal bildet der Einfahrtbereich mit dem Stemmtor. Beide 
Bereiche sind durch Spundwandkästen aus verankerten Stahlspundwänden SB 65 
mit festen Sohlen umgrenzt. Die untere Sohle aus Betonriegeln ist durch-
lässig. Der Spundwandkasten schließt an die beidseitigen Kaianlagen an. 
Die Nischenwände und Sohlen an den Ecken der Aushubkammer sind in Beton 
HBK 20 ausgeführt. In ihm sind die Führungen, die Eck- und Sicherheitsver-
riegelungen untergebracht. Die Abschlußbalken des Gleissystems an die Aus-
hubkammer enthalten gleichzeitig die Riegelgruben für die Seitenverriege-
lungen. 
Die Paßgenauigkeit von Tiefbauteilen , Stahl~asserbauteilen und Maschinen-
bauteilen erforderte eine exakte Abstimmung der Toleranzen und e~ne genaue 
Bauausführung· durch die efnzelnen Gewe.rke. 
3.3. Hubsystem 
Das Hubsystem ist vom VEB Orsta-Hydraulik Leipzig projektiert und geliefert 
worden. Der elektro-hydraulische Antriebe besteht aus vier hydraulischen 
Antrieben bestehend aus je: 
- einem Antriebsaggregatj 
- einem Tauchkolbenzylinder mit angeflanschtem Ventilblockj 
Verbindungsrohrleitungen j 
- einer regeltechnischen Baugruppe für die Gleichlaufsteuerung. 
Die vier Antriebsaggregate sind in zwei Aggregatehäusern untergebracht, die 
außerdem die gesamte Steuerungsanlage aufnehmen. Jedem Antriebsaggregat ist 
ein Tauchkolbenzylinder zugeordnet. Die dazugehörigen Rohrleitungen sowie 
die E- und Steuerleitungen befinden sich in einem umlaufenden Kanalsystem. 
3.4. Gleissystem 
Die Anordnung und Ausbildung des Gleissystems wurde durch die Lage und An-
zahl der Stellplätze sowie die Aushildung der Kielträger und der Stapel-
wagen bestimmt. 
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Es wurden acht Längsgleise und sechs Quergleise verlegt. Alle Gleise sind 
auf Stahlbetonbalken gegründet. Die Schienen KS 75, mit einem Achsabstand 
von 1000 m, sind auf Blechen, die mittels Steinschrauben in den Stahlbeton-
balken verankert sind, verlegt. Sie wurden, wie das gesamte Balkensystem, 
eben ausgebildet. An den Kreuzungsstellen befinden sich Kreuzungsplatten 
zur Aufnahme der Hydraulikstempel. 
3.5. Schiffbauhalle 
Die Schiffbauhalle ist eine Stahlleichtbaukonstruktion mit den Abmessungen 
50 x 30 x 18 m. Sie ist mit einer Außenhaut aus Gasbetonplatten versehen 
und enthält zwei kabinengesteuerte 12,5 Mp Brückenkrane. Wasserseitig sind 
drei selbstfahrende Schiebetore angeordnet, durch die drei Schiffe vom 
Gleissystem einfahren können. Weitere Tore befinden sich an den Giebelsei-
ten. Die Schiffbauhalle wird mit Strahlplatten beheizt und über Dachlüfter 
entlüftet. Die Zuluft erfolgt über Luftheizgeräte. 
4. Projektierung und Bauausführung 
An der Projektierung waren die nachfolgend genannten Projektierungsbetriebe 
beteiligt: 
- VEB Forschungsanstalt für 
Schiffahrt, Wasser- und Grundbau 
Fachdirektorat Investitions-
vorbereitung und Projektierung 
Abt. IH: Gruppen Ingenieurba~ 
Abt. SME: Gruppen 
- VEB Orsta-Hydraulik 






- VEB Stahlbau Geschwenda 
- VEB !fLK Pirna 
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Die Bauausführung besorgten die Betriebe: 
VEB Wasserstraßenbau Berlin 
VEB Schiffsreparaturwerften Berlin 
VEB ABK Könnern 
VEB Orsta Hydraulik 
VEB Maschinenfabrik Neustrelitz 
VEB BMK Greifswald 
VEB Elektromontagen Oranienburg 
VEB Kreisbaubetrieb Oranienburg 
PGH Stadt- und Landbau 
Die Bauzeit betrug drei Jahre und die Baukosten beliefen sich auf etwa 
19 Mio Mark. Die Anlage wurde am 7. Oktober 1989 in den Probebetrieb über-
nommen. 
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